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j) Verfahren zur Steuerung der Aktivierung eines Fahrzeuginsassen-Ruckhaltesystems, Steuersystem und 
Fahrzeuginsassen-Ruckhaltesystem 
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a) fahrzeugsensitive Messung der beim Fahrzeugaufprall 
auftretenden Geschwindigkeitsdifferenzen, 

b) Bestimmung dss Zeitpunktes, ab dem Geschwindigkeits- 
d'rfferenzwerte gemessen warden, 

c) Bestimmung des Zeitpunktes, ab dem ein vorbestimmter 
erster Geschwindigkeitsdifferenzschwellenwert erreicht 

d) Bestimmung der Intensitat des Fahrzeugaufpralie aus der 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Steuerung 
der mehrstufigen Aktivierung eines Fahrzeuginsassen- 
Rfickhaltesystems mit einem Gasgenerator. Darfiber 
hinaus betrifft die Erfindung ein Steuersystem zur 
Durchfuhrung des Verfahrens mit einem MeBsensor zur 
Ermittlung der Unfallschwere. 

Bislang fibliche Verfahren zur Steuerung der Aktivie- 
rung eines Fahrzeuginsassen-Riickhaltesystems arbei- 
ten folgendermaBen: die Starke der Verzogerung eines 
Fahrzeugs wird stetig ermittelt, so daB sich eine Funk- 
tion der Beschleunigung fiber der Zeit ergibt Die.se 
Funktion wird stetig, parallel zur Messung der Verzoge- 
rung abgeleitet, so daB, anhand eines Kurvenverlaurs 
der Beschleunigung fiber der Zeit ausgedrfickt, die Stei- 
gung der Beschleunigungskurve ermittelt wird. Diese 
Steigung wird mit einem vorbestimmten Steigerung.s- 
schwellenwert verglichen. Ab Erreichen dieses Stei- 
gungsschwellenwertes wird das Fahrzeuginsassen- 
Rfickhaltesystem aktiviert 

Das bislang verwendete, oben beschriebene Verfah- 
ren zur Steuerung der Aktivierung eines Fahrzeuginsas- 
sen-Ruckhaltesystems hat den Nachteil, daB es unter 
Umstanden zu lange dauern kann, bis eine zweite Stuf e 
eines mehrstufigen Gasgenerators aktiviert wird, da die 
Auslosung erst bei Erreichen eines Steigungsschjfrellen.- 
werts erfolgt Da unterschiedliche Fahrzeugteile, die 
nacheinander deformiert werden, auch unterschiedliche 
Deformationsarbeit aufnehmen konnen, konnen die Be- 
schleunigungswerte sehr stark schwanken. Deshalb 
wird fiblicherweise die Steigung der Beschleunigung ge- 
mittelt Da die zuvor beschriebene gemittelte Steigung 
nur relativ langsam zunimmt, wird der Steigungsschwel- 
lenwert unter Umstanden relativ spat erreicht so daB es 
zu Verzogerungen bei der Aktivierung des Ruckhalte- 
systems kommen kann. 

Aus der DE 29 44 319 Al ist ein Mehrkammergassack 
bekannt, der je nach Starke der Verzogerung bei einem 
Unfall durch mehrere nacheinander auslosbare Zfind- 
stuf en teilweise oder vollstandig aufgeblasen wird. Hier- 
zu ist ein Sensorsystem zur Ermittlung der Verzogerung 
vorgesehen, welches die erste oder, zeitlich hierzu ver- 
setzt, auch weitere Zundstufen eines Gasgenerators ak- 
tiviert. Wie das Sensorsystem jedoch exakt arbeitet, ist 
in dieser Druckschrift nicht angegeben. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein Verfahren zu schaf- 
fen, welches eine verzogerte Aktivierung eines Fahr- 
zeuginsassen-Ruckhaltesystems vermeidet Weiter soli 
ein Steuersystem zur Durchfuhrung des Verfahrens an- 
gegeben werden, das einen MeBsensor zur Ermittlung 
der Unfallschwere aufweist 

Diese Aufgabe wird durch ein Verfahren der eingangs 
angegebenen Art gelost, das durch folgende Schritte 
gekennzeichnetist: 

a) fahrzeugsensitive Messung der beim Fahrzeug- 
aufprall auftretenden Geschwindigkeitsdifferen- 
zen, 

b) Bestimmung des Zeitpunktes, ab dem Geschwin- i 
digkeitsdifferenzwerte gemessen werden, 

c) Bestimmung des Zeitpunktes, ab dem ein vorbe- 
stimmter erster Geschwindigkeitsdifferenzschwel- 
lenwert erreicht wird, 

d) Bestimmung der Intensity des Fahrzeugauf- £ 
pralls aus der Zeitdifferenz der in den Schritten b) 
und c) ermittelten Zeitpunkte, und 

e) Liefern von unterschiedlichen Ausgangssignalen, 
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abhangig von den durch die Schritte b) und c) er- 
mittelten Werten, zur Einleitung unterschiedlicher 
Aktivierungsstufen des Ruckhaltesystems je nach 
der bestimmten Intensitat des Fahrzeugaufpralls. 

5 

Das erfmdungsgemaBe Verfahren bestimmt die Un- 
fallschwere nicht aufgrund der Steigung der Beschleuni- 
gungskurve, sondern aufgrund einer Zeitdifferenz zwi- 
schen dem Beginn des Auftretens von Geschwindig- 

10 keitsdifferenzwerten und dem Erreichen eines vorbe- 
stimmten Geschwindigkeitsdifferenzschwellenwertes. 
Abhangig davon werden unterschiedliche Ausgangssi- 
gnale geliefert, die unterschiedliche Aktivierungsstufen 
des Ruckhaltesystems einleiten. Wird beispielsweise ein 

5 Geschwindigkeitsdifferenzschwellenwert sehr fruh er- 
reicht, wird eine oder es werden gemaB einer vorteilhaf- 
ten Ausgestaltung samtliche Aktivierungsstufen gleich- 
zeitig eingeleitet Es wird also unter Umstanden nach 
Erreichen eines ersten Schwellenwertes nicht mehr ab- 

0 gewartet, bis ein zweiter Schwellenwert erreicht wird, 
sondern aufgrund einer anfanglichen Messung wird so- 
zusagen die maximale Geschwindigkeitsdifferenz und 
damit die Unfallschwere prognostiziert. Wird hingegen 
eine vorgebene Geschwindigkeitsdifferenz, die einem 

5 Fahrzeugaufprall niedrigerer Intensitat zugeordnet ist, 
relativ spat erreicht, so ist dies ein Indiz fur einen weni- 
ger schweren Unfall, so daB nur eine Aktivierungsstufe 
eingeleitet wird. 
GemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform ist zu- 

j satzlich noch eine Abtastung des Gurtsystems vorgese- 
hen, zur Ermittlung, ob ein Fahrzeuginsasse angegurtet 
ist oder nicht Das entsprechende Signal wird zusatzlich 
in die Bestimmung der Ausgangssignale mit einbezogen. 
Ist beispielsweise ein Fahrzeuginsasse nicht ange- 

1 schnallt, so muB, obwohl es sich moglicherweise nur urn 
einen Fahrzeugaufprall mit geringerer Intensitat han- 
delt, ein entsprechendes Ausgangssignal geliefert wer- 
den, welches eine Aktivierungsstufe einleitet, die einem 
Fahrzeugaufprall mit hoher Intensitat entspricht, so daB 

t z. B. bei Verwendung eines Mehrkammergassacks samt- 
liche Kammern gefullt werden. 

Zudem kann auch noch eine Ermittlung erfolgen, ob 
ein Kindersitz vorhanden ist oder nicht, wobei das ent- 
sprechende Signal in die Bestimmung der Ausgangssi- 
gnale mit einbezogen wird. Entsprechend wird eine Ak- 
tivierungsstufe eingeleitet, die auf das Vorhandensein 
eines Kindersitzes abgestimmt ist, so daB ein entspre- 
chend ausgebildeter Gassack unter Umstanden nur teil- 
weise oder uberhaupt nicht entf altet wird. 

Vorzugsweise werden ab Erreichen eines vorbe- 
stimmten Zeitdifferenzschwellenwertes durch die Zeit- 
differenz aus Schntt d) mehrere Aktivierungsstufen zu- 
mindest annahernd gleichzeitig eingeleitet, so daB nicht 
mehr abgewartet werden muB, bis ein zweiter Ge- 
schwindigkeitsdifferenzschwellenwert erreicht wird, der 
groBer als der erste ist Wird ein Geschwindigkeitsdiffe- 
renzschwellenwert deshalb sehr rasch erreicht, ist dies 
ein eindeutiger Hinweis auf einen Fahrzeugaufprall mit 
hoher Intensitat, so daB gleichzeitig samtliche Aktivie- 
rungsstufen eingeleitet werden konnen, um keine Zeit 
zum Entfalten eines Gassacks zu verlieren. 

Weiter kann innerhalb einer vorgegebenen kurzen 
Zeitspanne ab Einleitung der ersten Aktivierungsstufe 
ermittelt werden, ob sich inzwischen die Geschwindig- 
keitsdifferenz verandert hat Fails diese angewachsen 
ist, wird anschlieBend eine zweite Aktivierungsstufe ein- 
geleitet, wobei die zweite Aktivierungsstufe bei Errei- 
chen eines vorbestimmten zweiten Geschwindigkeits- 
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differenzschwellenweites, der groBer als der erste ist, insasse angegurtet ist oder nicht, sowie einen Kinder- 

bereits vor Ablauf der vorgegebenen Zeitspanne einge- sitzdetektor, der ermittelt, ob ein Kindersitz vorhanden 

leitet werden kann. Dariiber hinaus ist es auch moglich, ist oder nicht Der MeBsensor, der Gurtsensor und der 

unabhangig von der Geschwindigkeitsdifferenzande- Kindersitzdetektor liefern entsprechende Daten zu ei- 

rung stets nach Ablauf der vorgegebenen kurzen Zeit- 5 ner Steuereinheit, welche diese Daten auswertet und, 

spanne ab Einleitung der ersten Aktivierungsstufe eine abhangig hiervon, unterschiedliche Aktivierungsstufen 

oder mehrere weitere Aktivierungsstufen einzuleiten, eines mehrstufigen Gasgenerators einleitet 

wenn die Geschwindigkeit nicht merkiich absinkt Na- In Fig. 2 ist ein Mehrkammer-Gassack dargestellt, mit 

tiirlich kann auch fur diesen Fall vorgesehen sein, daB dem das Steuersystem nach Fig. 1 zusammenwirkt Wie 

bei Anwesenheit eines Kindersitzes die weiteren Akti- io im folgenden noch naher erlautert wird, konnen eine 

vierungsstufen nicht eingeleitet werden. oder mehrere Aktivierungsstufen fur einen mehrstufi- 

Die Aufgabe zur Schaffung eines Steuersystems mit gen Gasgenerator, der dem Mehrkammer-Gassack zu- 

einem MeBsensor zur Ermittlung der Intensitat des geordnet ist, eingeleitet werden. Dadurch wird gesteu- 

Fahrzeugaufpralls zur Durchfiihrung des Verfahrens ert, ob eine oder mehrere Kammern aufgeblasen wer- 
wird dadurch gelost, daB der MeBsensor als stetig die 15 den und welche Kammerinnendrucke in den Kammern 

Geschwindigkeitsanderung erfassender Sensor ausge- herrschen sollen. 

bildet ist und daB eine Steuereinheit zum Vergleich der Das in Fig. 1 gezeigte Steuersystem arbeitet dabei 

Geschwindigkeitsanderung mit vorgegebenen Ge- folgendermaBen. Der MeBsensor ermittelt vorzugswei- 

schwindigkeitsdifferenzschwellenwerteit, zum Bestim- se stetig wahrend eines Unfalls die auftretenden Ge- - 
men der Zeitdifferenz, zum Vergleich der Zeitdifferenz 20 schwindigkeitsdifferenzen und gibt diese zur Steuerein- 

mit vorbestimmten Zeitdifferenzschwellenwerten und heit weiter. Die Steuereinheit bestimmt einerseits den 

zum Liefern der unterschiedlichen Ausgangssignale Beginn des Zeitpunkts, ab dem Geschwindigkeitsdiffe- 

vorgesehen ist Dabei kann der Sensor entweder in den • renzwerte gemessen werden und zusatzlich den Zeit- 

festgelegten Zeitabstanden selbst die Geschwindig- punkt, ab dem ein vorbestimmter Geschwindigkeitsdif- 
keitsdifferenzwerte abgeben oder es kann die Steuer- 25 ferenzschweUenwert erreicht wird. Hierzu werden ste- 

einheit z. B. in f estgelegten Zeitabstanden die aktuellen tig die gelieferten Geschwindigkeitsdifferenzen mit dem 

Geschwindigkeitswerte fiber den Sensor abfragen. Dif ferenzschweUenwert verglichen. Die Steuereinheit 

Gegebenenfalls ist auch ein Gurtsensor, vorzugswei- bestimmt die Zeitdifferenz aus den beiden Zeitpunkten 

se ein GurtschloBsensor vorgesehen, der bestimmt, ob und vergleicht diese mit vorgegebenen Zeitdifferenz- 
ein Fahrzeuginsasse angegurtet ist oder nicht Ebenso 30 schwellenwerten. Abhangig davon, welche Zeitdiffe- 

kann ein Kindersitzdetektor vorgesehen sein. renzschwellenwerte erreicht werden, liefert die Steuer- 

Ein Fahrzeuginsassen-Ruckhaltesystem mit einem zu- einheit unterschiedliche Ausgangssignale zur Einleitung 

vor beschriebenen Steuersystem umfaBt einen Gasge- von unterschiedlichen Aktivierungsstufen eines Ruck- 

nerator, der so ausgebildet ist, daB er abhangig von den haltesystems, vorliegend des Mehrkammer-Gassacks. 
Ausgangssignalen der Steuereinheit unterschiedliche 35 Das vom Gurtsensor der Steuereinheit iibennittelte 

Gassackinnendrucke erzeugen kann. Damit wird der Signal wird in die Ausgangssignale mit einbezogen. Ist 

Gassack mehr oder weniger stark aufgeblasea beispielsweise die Aufprallintensitat nicht sonderlich 

Vorzugsweise ist der Gasgenerator dabei als Mehr- hoch, so daB nur eine Aktivierungsstufe eingeleitet wer- 

stufengasgenerator ausgebildet, der auch eine durch die den muBte, so setzt dies einen angegurteten Fahrzeug- 
Steuereinheit steuerbare Ausstromoffnung umfaBt 40 insassen voraus. Ist dieser nicht angegurtet, so werden 

Der Mehrkammergassack weist vorteilhafterweise samtliche Aktivierungsstufen, unabhangig von der In- 

Wandungsteile aus einem Gewebe auf, das bei zuneh- tensitat, ausgelost 

mendem Gassackinnendruck eine geringere Gasdurch- Ist ein Kindersitz vorhanden, so kann beispielsweise 

lassigkeit besitzt nur eine Aktivierungsstufe oder uberhaupt keine Akti- 
Weitere Merkmale und Vorteile der Erfindung erge- 45 vienmgsstufe eingeleitet werden um zu verhindern, daB 

ben sich aus der nachfolgenden Beschreibung und aus Verietzungen aufgrund des sich entfaltenden Gassacks 

den nachfolgenden Zeichnungen, auf die Bezug genom- auftreten. 

men wird. In den Zeichnungen zeigen: Innerhalb einer vorgegebenen kurzen Zeitspanne ab 

Fig. 1 einen schematischen Aufbau des erfindungsge- Einleitung der ersten Aktivierungsstufe wird ermittelt, 
maBen Steuersystems zur Durchfiihrung des erfin- so ob sich inzwischen die Geschwindigkeitsdifferenz ver- 

dungsgemaBen Verfahrens, andert hat, und, falls dies der Fall ist, wird anschlieBend 

Fig. 2 ein Gassack-Rflckhaltesystem mit einem Mehr- die zweite Aktivierungsstufe eingeleitet, wobei die 

kammer-GassackinvollstandigentfaltetemZustand, zweite Aktivierungsstufe bei Erreichen des vorbe- 

Fig. 3 ein AV-T-Diagramm mit sechs Kurven, die die stimmten zweiten Geschwindigkeitsdifferenzschwellen- 
Ablaufe bei Fahrzeugaufprallen mit unterschiedlicher 55 wertes auch bereits vor Ablauf dieser vorgegebenen 

Intensitat darstellen, und Zeitspanne eingeleitet werden kann. Alternativ ist es 

Fig. 4 ein Kammerinnendruck-Zeit-Diagramm, wel- auch moglich, unabhangig von der Geschwindigkeitsan- 

ches die Auswirkungen von unterschiedlichen Aktivie- derung stets nach Ablauf der vorgegebenen kurzen 

rungsstufen auf den Kammerinnendruck eines Mehr- Zeitspanne ab Einleitung der ersten Aktivierungsstufe 
kammer-Gassackszeigt 60 auch die weitere Aktivierungsstufe einzuleiten, wenn 

In Fig. 1 ist ein System zur Steuerung der mehrstufi- die Geschwindigkeit inzwischen nicht merkiich abge- 

gen Aktivierung eines Fahrzeuginsassen-Ruckhaltesy- sunken ist 

stems mit einem Mehrkammer-Gassack schematisch Anhand von Fig. 3 wird das Verfahren mit seinen ver- 

gezeigt Das Steuersystem umfaBt einen MeBsensor zur schiedenen moglichen Ablaufen naher erlautert Mit f 

Ermittlung der Geschwindigkeitsdifferenz, der die Ge- 65 und e ist der Verlauf von Fahrzeugaufprallen sehr gerin- 

schwindigkeitsanderung eines Fahrzeugs wahrend eines ger Intensitat dargestellt, bei denen ein vorbestimmter 

Aufpralls stetig erfaBt Das Steuersystem beinhaltet erster Geschwindigkeitsdifferenzschwellenwert nicht 

weiter einen Gurtsensor, der ermittelt ob ein Fahrzeug- erreicht wird. Somit wird der Gassack nicht entfaltet 
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Die Ablauf e gemaB den Kurven a) bis d) kennzeichnen 
Unfalle mit hoherer Intensitat des jeweiligen Fahrzeug- 
aufpralls. 

Bei dem Fahrzeugaufprall gemaB der Kurve a) ist die 
Intensitat so hoch, daB ein vorbestimmter erster Ge- 5 
schwmdigkeitsdifferenzschwellenwert extrem friih er- 
reicht wird (Zeitpunkt A). Die Zeitdifferenz vom Beginn 
der Messung von Geschwindigkeitsdifferenzen bis zu 
dem Erreichen des Schwellenwerts ist deshalb sehr 
kurz, so daB ein vorbestimmter Zeitdifferenzschwellen- io 
wert erreicht wird, der einem Fahrzeugaufprall mit ho- 
her Intensitat entspricht Dementsprechend wird in 
Punkt A nicht nur die erste Kammer des Gassacks, son- 
dern gleichzeitig auch die zweite Kammer entfaltet 

Mit zunehmender Zeit wird auch der erste Geschwin- 15 
digkeitsdifferenzschwellenwert angehoben, wie anhand 
der Punkte B, C und D, die den Kurven b, c bzw. d 
zugeordnet sind, ersichtlich ist Der erste Geschwindig- 
keitsdifferenzschwellenwert wird bei der Kurve b rela- 
tiv spat erreicht. Nach Erreichen des Schwellenwerts 20 
wird sofort die erste Aktivierungsstufe eingeleitet An- 
schlieBend wird eine vorgegebene kurze Zeitspanne, 
vorzugsweise 15 ms, abgewartet und danach ermittelt, 
ob sich die Geschwindigkeitsdifferenz inzwischen ver- 
andert hat Ist die Geschwindigkeitsdifferenz angewach- 25 
sen, wird nach Ablauf der kurzen Zeitspanne sofort die 
zweite Aktivierungsstufe eingeleitet Da jedoch bei der 
Kurve b ein zweiter Geschwindigkeitsdifferenzschwel- 
lenwert, der groBer ist als der erste, bereits vor Ablauf 
der vorgegebenen Zeitspanne erreicht wird (Punkt B'), 30 
wird die zweite Aktivierungsstufe vorzeitig eingeleitet 
Bei der Kurve c wird der zweite Geschwindigkeitsdiffe- 
renzschwellenwert nicht erreicht, so daB, da die Ge- 
schwindigkeit inzwischen nicht merklich abgesunken ist, 
nach Ablauf der kurzen Zeitspanne die zweite Aktivie- 35 
rungsstuf e eingeleitet wird (Punkt C). 

Im Steuersystem kann auch vorgesehen sein, daB 
nach Ablauf der kurzen Zeitspanne erst ermittelt wird, 
ob die seit Auslosung der ersten Aktivierungsstufe auf- 
getretene Geschwindigkeitsdifferenz einen bestimmten 40 
Wert uberschritten hat Ist dies nicht der Fall, so wird 
auch nach Ablauf der vorgegebenen kurzen Zeitspanne 
die zweite Aktivierungsstufe nicht eingeleitet Die Kur- 
ve d zeigt einen solchen Ablauf, bei dem nur die erste 
Aktivierungsstufe eingeleitet wird, da die Kurve relativ 45 
flach verlauft und sich die Geschwindigkeitsdifferenz 
nach Erreichen des ersten Geschwindigkeitsdifferenz- 
schwellenwertes kaum noch ansteigt 

In Fig. 4 sind die unterschiedlichen Kammerdrucke 
angedeutet Die Kurve d zeigt den Druckveriauf in einer 50 
Kammer, wenn ein Fahrzeugaufprall mit geringer In- 
tensitat vorliegt Die Kurve a hingegen verdeutlicht den 
Kammerinnendruckverlauf bei einer hohen Intensitat, 
bei der z. B. sofort mehrere Stufen eines Gasgenerators 
geziindet werden und die Kammer eines Gassacks sehr 55 
schnell aufgeblasen wird. Dazwischen gibt es noch zahl- 
reiche mogliche Abwandlungen, bei denen beispielswei- 
se erst ab Erreichen von bestimmten Geschwindigkeits- 
oder Zeitdifferenzschwellenwerten hohere Kammerin- 
nendrucke vorgesehen sind. 60 

Zur Steuerung dieser Innendriicke kann ein Gasgene- 
rator eine steuerbare Ausstromofmung umfassen, deren 
Offnungsquerschnitt abhangig von entsprechenden Si- 
gnalen der Steuereinheit vergroBert oder verkleinen 
werden kann. 65 

Bei dem in Fig. 2 gezeigten Mehrkammer-Gassack 
konnen die Kammern im ubrigen einzeln aufgeblasen 
werden, wobei jeder Kammer eine Aktivierungsstufe 



l 718 Al 

6 

zugeordnet ist Wandungsteile des Mehrkammer-Gas- 
sacks weisen zudem ein Gewebe auf, das bei zunehmen- 
dem Gassack-Innendruck eine geringere Gassack- 
Durchlassigkeit aufweist Ein derartiges Gewebe ist z. B. 
ein sogenanntes "Smart-Fabric' -Gewebe. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung der mehrstufigen Akti- 
vierung eines Fahrzeuginsassen-Ruckhaltesystems 
mit einem Gassack, gekennzeichnet durch folgen- 
deSchritte: 

a) fahrzeugsensitive Messung der beim Fahr- 
zeugaufprall auftretenden Geschwindigkeits- 
differenzen, 

b) Bestimmung des Zeitpunktes, ab dem Ge- 
schwindigkeitsdifferenzwerte gemessen wer- 

c) Bestimmung des Zeitpunktes, ab dem ein 
vorbestimmter erster Geschwindigkeitsdiffe- 
renzschwellenwert erreicht wird, 

d) Bestimmung der Intensitat des Fahrzeug- 
aufpralls aus der Zeitdifferenz der in den 
Schritten b) und c) ermittelten Zeitpunkte, und 

e) Liefern von unterschiedlichen Ausgangssi- 
gnalen, abhangig von den durch die Schritte b) 
und c) ermittelten Werten, zur Einleitung un- 
terschiedlicher Aktivierungsstufen des Ruck- 
haltesystems je nach der bestimmten Intensitat 
des Fahrzeugaufpralls. 

Z Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zusatzlich zu den Schritten a) und b) 
eine Abtastung des Gurtsystems vorgesehen ist, 
zur Ermittlung, ob ein Fahrzeuginsasse angegurtet 
ist oder nicht, und daB das entsprechende Signal in 
die Bestimmung der Ausgangssignale mit einbezo- 
genwird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zusatzlich zu den Schritten a) 
und b) noch ermittelt wird, ob ein Kindersitz vor- 
handen ist, und daB das entsprechende Signal in die 
Bestimmung der Ausgangssignale mit einbezogen 
wird. 

4. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB bei Erreichen ei- 
nes vorbestimmten Zeitdifferenzschwellenwerts 
durch die Zeitdifferenz aus Schritt d) mehrere Akti- 
vierungsstufen zumindest annahernd gleichzeitig 
eingeleitet werden. 

5. Verfahren nach einem der vorstehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB innerhalb einer 
vorgegebenen kurzen Zeitspanne ab Einleitung ei- 
ner ersten Aktivierungsstufe ermittelt wird, ob sich 
inzwischen die Geschwindigkeitsdifferenz veran- 
dert hat und, falls diese angewachsen ist, anschlie- 
Bend eine zweite Aktivierungsstufe eingeleitet 
wird, wobei die zweite Aktivierungsstufe bei Errei- 
chen eines vorbestimmten zweiten Geschwindig- 
keitsdiff erenzschwellenwerts, der groBer ist als der 
erste, bereits vor Ablauf dieser vorgegebenen Zeit- 
spanne eingeleitet wird. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet daB die zweite Aktivierungsstufe unab- 
hangig von der Geschwindigkeitsanderung stets 
nach Ablauf der vorgegebenen kurzen Zeitspanne 
ab Einleitung der ersten Aktivierungsstufe eingelei- 
tet wird, wenn die Geschwindigkeit nicht merklich 
absinkt 
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7. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprfl- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der erste ~Ge- 
schwindigkeitsdifferenzschwellenwert mit zuneh- 
mender Zeit ab der Messung von Geschwindig- 
keitsdifferenzwerten in vorbestimmtem MaBe an- 5 
gehoben wird. 

8. Steuersystem zur Durchfuhrung des Verfahrens 

nach einem der vorstehenden Anspruche, mit ei- 
nem MeBsensor zur Ermittlung der Intensitat des 

Fahrzeugaufpralls, dadurch gekennzeichnet, daB ]0 

der MeBsensor als stetig die Geschwindigkeitsan- 

derung erfassender Sensor ausgebildet ist und daB 

eine Steuereinheit zum Vergleich der Geschwin- 
digkeitsanderung mit vorgegebenen Geschwindig- 
keitsanderungsschwellenwerten, zum Bestimmen 15 
der Zeitdifferenz, zum Vergleich der Zeitdifferenz 
mit vorbestimmten Zeitdifferenzschwellenwerten 
und zum Liefern der unterschiedlichen Ausgangssi- 
gnalevorgesehenist 

9. Steuersystem nach Anspruch 8 zur Durchfuh- 20 
rung des Verfahrens nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB ein Gurtsensor vorgesehen ist, 
der-bestimmt, ob ein Fahrzeuginsasse angegurtet 
ist oder nicht 

10. Steuersystem nach Anspruch 9, dadurch ge- 25 
kennzeichnet, daB der Gurtsensor ein GurtschloB- 
sensorist 

11. Steuersystem nach einem der Anspruche 8 bis 
10 zur DurchfOhrung des Verfahrens nach An- 
spruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB ein Kinder- 30 
sitzdetektor vorgesehen ist 

12. Fahrzeuginsassen-Ruckhaltesystem mit einem 
Steuersystem nach einem der Anspruche 8 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Riickhaltesystem 
zumindest einen Gasgenerator umfaBt, der so aus- 35 
gebildet ist, daB er abhangig von den Ausgangssi- 
gnalen der Steuereinheit unterschiedliche Gassack- 
innendrucke erzeugen kann. 

13. Fahrzeuginsassen-Ruckhaltesystem nach An- 
spruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB der Gasge- 40 
nerator ein Mehrstufengasgenerator ist 

14. Fahrzeuginsassen-Ruckhaljesystem nach An- 
spruch 12 oder 13, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Gasgenerator eine durch die Steuereinheit steuer- 
bare Ausstromoffhung umfaBt 45 

15. Fahrzeuginsassen-Riickhaltesystem nach einem 
der Anspruche 12 bis 14, dadurch gekennzeichnet, 
daB ein Mehrkammergassack vorgesehen ist, des- 
sen Kammern einzeln aufgeblasen werden und je 
einer Aktivierungsstufe zugeordnet sind. so 

16. Fahrzeuginsassen-Ruckhaltesystem nach einem 
der Anspruche 12 bis 15, dadurch gekennzeichnet, 
daB der Mehrkammergassack Wandungsteile aus 
einem Gewebe aufweist, das bei zunehmendem 
Gassackinnendruck eine geringere Gasdurchlassig- 55 
keitbesitzt 
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